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System zum Schmieren einer Verschlussmechanik, 
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System zum Schmieren einer Verschlussmechanik, 
Verschlussriegei und Verschlusshaken 

Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein System zum Schmieren einer 
Verschlussmechanik an Sattelkupplungen mit einer an der Unterseite 
einer Kupplungsplatte angeordneten Verschlussmechanik, die 
mindestens einen mit einer Beschichtung versehenen Verschlusshaken 
und/oder Verschlussriegei aufweist, und einem Fettreservoir, welches 
uber eine Schmierleitung mit dem Verschlusshaken verbunden ist. 
Daruber hinaus wird ein beschichteter Verschlusshaken und ein 
Verschlussriegei sowie die Verwendung einer Beschichtung fur die 
Herstellung von Verschlusshaken und -riegel geschutzt. 

Die Sattelkupplungen sind ublicherweise auf LKW-Zugmaschinen 
montiert und nehmen in angekuppeltem Zustand den Konigszapfen 
eines Aufliegers auf. Nach dem Ankuppeln des Aufliegers wird uber 
einen an der Sattelkupplung angeordneten Betatigungsgriff Oder auch 
uber einen aus dem Fuhrerhaus der Zugmaschine ferngesteuerbaren 
Antrieb die Verschlussmechanik der Sattelkupplung aus einer 
einfahrbereiten Offnungsstellung in eine Verschlussstellung gebracht. 
Oblicherweise umschlieli dazu ein zu der Verschlussmechanik 
gehoriger Verschlusshaken zumindest teilweise den in die 
Sattelkupplung eingefahrenen Konigszapfen. In Abhangigkeit der 
konkreten konstruktiven Ausgestaltung der Sattelkupplung kann der 
Verschlusshaken und der Konigszapfen zusatzlich durch einen 
Verschlussriegei gesichert sein. Im Fahrbetrieb unterliegt insbesondere 
der Verschlusshaken mit seinen Kontaktflachen zum Konigszapfen und 
zum Verschlussriegei aber auch der Verschlussriegei mit seiner 



Kontaktflache zum Verschlusshaken in mehrfacher Hinsicht hochsten 
Belastungen. 

Die Belastungen werden in hohem MafJe durch eine Relativbewegung 
zwischen dem Konigszapfen und den damit in Kontakt stehenden 
Reibflachen des Verschlusshakens bzw. Verschlussriegels 
hervorgerufen, die von zusatzlichen Stoftbelastungen uberlagert 
werden, wodurch es schon nach kurzer Zeit zu einem 
verschleiftbedingten Materialabtrag sowohl seitens des Konigszapfens 
als auch des Verschlusshakens kommt. Die Relativbewegung resultiert 
aus den Lenkbewegungen der Zugmaschine. Diese mechanische 
Belastung wird zusatzlich noch durch korrosive Einflusse verscharft, 
beispielsweise hervorgerufen durch Kontakt mit Diesel und einem 
unvermeidbaren Sandeintrag in den Bereich der Verschlussmechanik. 

Die uberwiegende Anzahl der Verschlusshaken sihd vom Hersteller mit 
einer Beschichtung versehen. Bei dieser Beschichtung handelt es sich 
urn eine Korrosionsschutzschicht, die mittels einer kathodischen 
Tauchlackbeschichtung hergestellt wird. 

Urn den Verschleifi zu minimieren, wird der problematische Bereich der 
Reibflachen am Verschlusshaken und/oder Verschlussriegel intensiv 
mit Schmierfett abgeschmiert. Dieses kann beispielsweise von Hand 
vom Fahrer vorgenommen werden oder, falls vorhanden, automatisiert 
uber die Zentralschmieranlage des Zugfahrzeuges. Der wesentliche 
Nachteil dieser Betriebsweisen liegt in dem hohen 
Schmierfettverbrauch von mehreren Kilogramm pro Jahr und der 
dadurch einhergehenden Umweltverschmutzung. Daruber hinaus 
lagern sich in dem uberschussigen Schmierfett Feststoffe an, die im 
Fahrbetrieb aufgrund eines Pumpeffektes zwischen Konigszapfen und 
den Reibflachen eingezogen werden und dort fur eine weitere 
Erhohung des Verschleifces sorgen. 



Aus diesem Grund wurden bereits Bestrebungen unternommen, den 
Schmierfettverbrauch durch Beschichtungen des Verschlusshakens 
oder Konigszapfens zu verringern. Eine derartige Sattelkupplung wird in 
der DE 196 24 803 A1 beschrieben. Die dabei verwendete 
Antifriktionsschicht besteht aus einer kohlenstoffbasierenden Schicht, 
unter welcher reine Kohlenstoffschichten mit diamantahnlicher Struktur, 
metallhaltige Kohlenstoffschichten oder amorphe Kohlenstoffschichten, 
die entweder rein oder metallhaltig sind, verstanden werden. Der 
wesentliche Nachteil der bekannten Beschichtung liegt in der extrem 
hohen Harte gegenuber dem deutlich elastischeren Materials des 
Verschlusshakens. In der Praxis fiihrt dies zu einem Eierschaleneffekt, 
das heilit einem fiachenartigen Abplatzen der Beschichtung und einem 
daraus resultierenden hohen Reibwert sowie einer damit 
einhergehenden raschen Zerstorung des Verschlusshakens. 

Der Erfindung liegt deshalb die Aufgabe zugrunde, ein System zum 
Schmieren der Verschlussmechanik und der darin verbauten 
Einzelkomponenten dahingehend zu verbessern, dass der 
Schmierfettverbrauch bei hoher betrieblicher Verfugbarkeit dauerhaft 
und erheblich reduziert wird. 

Die Aufgabe wird erfindungsgemafi mit einem System gelost, bei dem 
die Beschichtung des Verschlusshakens und/oder Verschlussriegels als 
Gleitbeschichtung ausgebildet ist. 

Unter Gleitbeschichtung wird eine Beschichtung verstanden, die 
vorzugsweise eine Hartkomponente, z. B. eine lasttragende Schicht, 
und eine Weichkomponente, d. h. eine Schicht im Vergleich zur 
lasttragenden Schicht weichere Schicht, umfasst Als Hartkomponente 
kommen dafur beispielsweise Eisenlegierungen in Frage, vorzugsweise 



mit Nickel- oder Molybdanbestandteilen, als Weichkomponente 
beispielsweise PTFE. 

Vorteilhafterweise ist das Fettreservoir eine der Sattelkupplung 
zugeordnete Fettkartusche. Der mit der Gleitbeschichtung versehene 
Verschlusshaken oder Verschlussriegel wird nunmehr uber die 
Fettkartusche und eine Schmierleitung mit einer definierbaren aufierst 
geringen Schmierfettmenge versorgt. Die jahrlich benotigte 
Schmierfettmenge liegt bei dem erfindungsgemaften System deutlich 
niedriger als bei den bisherigen im Einsatz befindlichen Systemen. 

Aufgrund der geringen Schmierfettmenge und der systembedingt frei 
wahlbaren Schmierstofftypen werden kaum Fremdpartikel in dem 
Schmierfett eingebettet, wodurch die Lebenszeit der betroffenen 
Bauteile zusatzlich erhoht wird. Ein weiterer Vorteil des 
erfindungsgemafcen Systems besteht in der Moglichkeit der autarken 
Inbetriebnahme, unabhangig von der technischen Fahrzeugausrustung. 
Ein Vorhandensein einer Zentralschmieranlage beim Zugfahrzeug ist 
nicht notwendig und auch das Nachrusten bei bereits im Einsatz 
stehenden Fahrzeugen kann ohne grolien Aufwand erfolgen. 

Vorzugsweise ist die Fettkartusche an der Sattelkupplung, an der 
Montageplatte oder am Rahmen angeordnet, besonders bevorzugt an 
der Unterseite der Kupplungsplatte. Aufgrund der geringen benotigten 
Fettmenge konnen die Fettkartuschen hinsichtlich ihrer BaugroUe derart 
klein gebaut sein, dass sie mittels Klammern an geschutzter Stelle ohne 
Aufwand angebracht werden konnen. Nach dem Anbringen der 
Fettkartusche braucht lediglich noch eine Schmierleitung zu dem zu 
schmierenden Bauteil, vorzugsweise dem Verschlusshaken, 
angebracht zu werden. 



Vorteilhafterweise weist die Fettkartusche einen Antrieb auf. Hierbei 
kann es sich beispielsweise um einen elektromechanischen Antrieb 
handeln, der im Wesentlichen einen Zahnradmotor umfasst und uber 
austauschbare Batterien mit Strom versorgt wird. Die 
elektromechanischen Antriebe ermoglichen eine prazise 
Schmierfettzufuhr, weitgehend unabhangig von der vorherrschenden 
AufJentemperatur. Einsatztemperaturen von -30°C bis 80°C sind 
realisierbar. In die elektromechanisch angetriebene Fettkartusche lasst 
sich eine automatische Drucksteuerung von gunstigerweise 5 bar 
integrieren, welche gunstigerweise mit Daten aus der 
Fahrzeugelektronik angesteuert wird. 

Alternativ zu der vorstehend beschriebenen Ausfuhrungsform mit einem 
elektromechanischen Antrieb kann auch ein chemischer Antrieb 
eingesetzt werden. Bei dem chemischen Antrieb wird in der 
Fettkartusche ein Kolben durch Bildung eines Gases kontinuierlich 
vorgeschoben und druckt dadurch das Schmierfett aus der Kartusche in 
die daran angeschlossene Schmierleitung. Die Gasentwicklung wird 
durch das Eindrehen einer Aktivierungsschraube in die Fettkartusche in 
Gang gesetzt. Hierdurch werden zwei verschiedene Metalle in eine 
Saure, z.B. Zitronensaure, eingebracht und bilden ein galvanisches 
Element, d.h. das weniger edle Metall stellt einen negativen Pol dar und 
lost sich fortwahrend auf, wahrend das edlere Metall einen positiven Pol 
bildet, an welchem Wasserstoff abgeschieden wird. Die Fordermenge 
ist jedoch zumindest in geringem Mafie von der Temperatur und 
Viskositat des Schmierfettes abhangig. Je niedriger die Temperatur und 
somit hochviskoser das Schmierfett ist, desto geringer ist die 
ausgebrachte Schmierfettmenge. Dennoch sind Temperaturen von - 
20°C bis 55°C zu realisieren. Mit diesem chemischen Antrieb kann ein 
Druck von bis zu 4 bar aufgebaut werden. Aufgrund der robusten 
Bauweise ohne elektrische Bauteile ist auch ein Betrieb unter Wasser 
problemlos moglich. 



In einer vorteilhaften Ausgestaltung ist der Antrieb der Fettkartusche mit 
einer variabien Steuereinrichtung verbunden. Dadurch kann Einfiuss 
auf die gerade benotigte Fettmenge genommen werden, so dass 
beispielsweise bei Leerfahrten der Zugmaschine ohne aufgesattelten 
Aufliegerdie Fettzufuhr vollstandig ausgeschaltet werden kann. In einer 
gunstigen Ausfuhrungsform weist die variable Steuereinrichtung einen 
eigenen Prozessrechner auf, der beispielsweise uber eine Schnittstelle 
programmierbar ist. Bei dieser Ausfuhrungsform konnten Kennlinien 
eingegeben werden, in denen jahreszeitabhangig ein grofierer oder 
kleinerer Bedarf an Schmierfett vorgegeben ist. 

Die variable Steuereinrichtung kann beispielsweise als 
Motorsteuereinrichtung ausgebildet sein. Hierbei wird direkt der Antrieb 
und somit die gewunschte Schmierfettmenge gesteuert. 

Urn die Schmierfettmenge unabhangig von dem Antrieb steuern zu 
konnen, kann die variable Steuereinrichtung auch als 
Ventilsteuereinrichtung ausgebildet sein. 

Besonders bevorzugt umfasst die Ventilsteuereinrichtung ein in der 
Schmierleitung angeordnetes Mengenbegrenzungsventil, wobei das 
Mengenbegrenzungsventil mit der Ventilsteuereinrichtung verbunden 
ist. In diesem Fall wird also kein Einfiuss auf den Antrieb der 
Fettkartusche genommen, sondern vielmehr auf ein Ventil in der 
Schmierleitung zu dem Verschlusshaken. Dieses kann dann fur den 
Durchlass der gewunschten Schmierfettmenge mehr oder weniger weit 
geoffnetsein. 

In einer besonderen Ausfuhrung kommuniziert die variable 
Steuereinrichtung mit einem Fahrzeugsteuergerat. Ober das 
Fahrzeugsteuergerat lassen sich alle am Fahrzeug gemessenen Daten 



bereitstellen, so dass auf das Vorhandensein eines Aufliegers 
geschlossen oder aufgrund der am Fahrzeug gemessenen 
AuUentemperatur eine entsprechend groliere Schmierfettmenge 
bereitgestellt werden kann. Eine Zufuhr des Schmierfettes konnte auch 
dann erfolgen, wenn der Motor des Zugfahrzeuges lauft. 

Alternativ zu der Datenverbindung zu dem Fahrzeugsteuergerat kann 
auch die variable Steuereinrichtung zum Datenempfang an ein 
Kupplungssteuergerat angeschlossen sein. Kupplungssteuergerate 
kommen haufig an fernbedienbaren Sattelkupplungen vor und 
ermoglichen ein automatisiertes An- und Abkuppeln des Aufliegers. 
Hierfur sind die Kupplungssteuergerate an eine Sensorik 
angeschlossen, mit welcher das Vorhandensein eines Aufliegers 
erkennbar ist, insbesondere durch Sensieren des Konigszapfens eines 
Aufliegers. Durch Abgreifen der Daten des Kupplungssteuergerates ist 
also auch eine Steuerung der Schmierfettmenge Gber die 
Motorsteuereinrichtung oder Ventilsteuereinrichtung mSglich. 

Fur den Fall, dass kein Kupplungssteuergerat vorhanden ist, kann auch 
die variable Steuereinrichtung mit einem an der Kupplungsplatte 
angeordneten Drucksensor verbunden sein. Bei Vorhandensein eines 
Aufliegers wird auf die Kupplungsplatte ein Druck ausgeubt und von 
dem Drucksensor erkannt. Dieser Messwert wird von der variablen 
Steuereinrichtung ausgewertet und der Dosierung der 
Schmierfettmenge zugrunde gelegt. 

Die Losung der Aufgabe besteht auch darin, die in dem System 
eingebauten Einzelkomponenten zu verbessern. Eine wesentliche 
Einzelkomponente stellt dabei der Verschlusshaken dar, dessen 
Beschichtung erfindungsgemafc als Gleitbeschichtung ausgebildet ist. 



Hierbei hat es sich als vorteilhaft erwiesen, dass die Gleitbeschichtung 
aus einem Mehrschichten-System aufgebaut ist. 

Das Mehrschichten-System wiederum ist vorzugsweise aus mindestens 
einer ersten Schicht, welche eine Eisenlegierung mit Nickel- und 
Molybdananteilen umfasst, und einer auf der ersten Schicht 
aufgebrachten zweiten Schicht aus PTFE aufgebaut. 

Vor dem Aufbringen der erfindungsgemaflen Gleitbeschichtung wird die 
Oberflache des zu beschichtenden Bauteiles mit einem Strahl aus 
Aluminiumoxid gereinigt. AnschliefJend wird eine Matrix aus Nickel- 
Eisen-Molybdan erzeugt und das PTFE als trockenes Schrniermittel in 
der beschichteten Oberflache eingelagert. 

Die Gleitbeschichtung halt unbeschadet sehr hohen und sehr niedrigen 
Temperaturen stand. Die Harte der Oberflache steigt durch die 
Gleitbeschichtung auf das Doppelte an. Der Reibungskoeffizient betragt 
bei Zusammenwirken mit den ublich verwendeten Konigszapfen 0,14 
bis 0,18. 

Als weiteres gunstiges Material hat sich noch eine Aluminium- 
Gleitbeschichtung mit Titan- und Chromanteilen herausgestellt 

Gemali einer besonderen Ausfuhrungsform ist die Gleitbeschichtung 
aus einer mehrstufigen thermischen Sprayschicht aufgebaut. Hieraus 
ergibt sich der Vorteil, dass keine den Verschlusshaken schwachende 
Temperatureinwirkung erforderlich ist. Der Verschlusshaken ist 
meistens warmegehartet und eine Temperaturbehandlung wahrend des 
Beschichtungsvorganges wiirde dazu fuhren, dass die Hartung 
aufgehoben oder negativ beeinflusst wird, was wiederum zu einer 
Sprodigkeit des Verschlusshakens fuhren wurde und die Bruchgefahr 
unter Belastung erheblich erhoht. 



Vorteilhafterweise weist die Gleitbeschichtung eine Schichtdicke von 
50 jam bis 150 jam auf, besonders bevorzugt 70 |j,m bis 130 jam, am 
meisten bevorzugt 76 \xm bis 127 urn. 

Eine zweite wesentliche Einzelkomponente stellt der Verschiussriegel 
dar, der ebenfalls mit einer als Gleitbeschichtung ausgebildeten 
Beschichtung versehen ist. Von besonderem Interesse hinsichtlich des 
VerschieifJes ist hierbei die Kontaktflache zum Verschlusshaken und 
zum Konigszapfen, weshalb es grundsatziich ausreichen wurde, 
ausschliefilich die beanspruchten Flachen mit der Gleitbeschichtung zu 
versehen. Dieses ist fertigungstechnisch jedoch haufig aufwendiger, als 
das vollstandige Bauteil zu beschichten. 

Daruber hinaus ist die Verwendung einer Gleitbeschichtung fur die 
Herstellung eines Verschlusshakens oder Verschlussriegels und die 
Verwendung eines mit einer Gleitbeschichtung versehenen 
Verschlusshakens oder Verschlussriegels zur Herstellung einer 
Sattelkupplung geschutzt. Die dabei angesprochenen 
Gleitbeschichtungen weisen die vorstehend beschriebenen Merkmale 
auf. 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand der vier Zeichnungsfiguren 
naher erlautert. Es zeigen die: 

Fig. 1 : eine dreidimensionale schematische 

Darstellung einer Sattelkupplung mit daran 
angeordnetem Verschlusshaken, 
Verschiussriegel und Fettkartusche; 
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Fig. 2: 



eine dreidimensionale Ansicht auf einen 
Verschlusshaken mit einem Blickwinkel 
entgegen der Fahrtrichtung; 



Fig. 3: 



eine dreidimensionale Ansicht auf einen 
Verschlusshaken mit einem Blickwinkel in 
Fahrtrichtung; 



Fig. 4: 



eine dreidimensionale Ansicht auf einen 



Verschlussriegel 



Die Fig. 1 zeigt schematisch in einer dreidimensionalen Ansicht eine 
Sattelkupplung 2 mit einer Kupplungsplatte 3 und einer in dieser 
Perspektive bei einer realen Kupplungsplatte 3 eigentlich nicht 
sichtbaren, an der Unterseite der Kupplungsplatte 3 angreifenden 
Verschlussmechanik 1. Zentrisch in der Kupplungsplatte 3 befindet sich 
die Lageroffnung 22 zur Aufnahme des nicht dargestellten 
Konigszapfen eines Aufliegers. Die Lageroffnung 22 wird 
halbschalenartig von dem Verschleiliring 14 umgeben. Der 
VerschleifJring 14 ist aus einem hochschlagfesten Kunststoffmaterial 
gefertigt und kann nach dem Erreichen seiner Verschleiftgrenze einfach 
ausgetauscht werden. 

Die Verschlussmechanik 1 umfasst im wesentlichen den 
Verschlusshaken 4 und den in der gezeigten Verschlussstellung an 
dem Verschlusshaken 4 anliegenden Verschlussriegel 5. Der 
Verschlussriegel 5 verhindert in der Verschlussstellung ein 
Zuruckschwenken des Verschlusshakens 4 in eine zur Aufnahme des 
Konigszapfens vorgesehene Offnungsstellung. 



Der Verschlusshaken 4 ist unmittelbar an der Schmierleitung 7 
angeschlossen. Fur eine moglichst gunstige Verteilung des 
Schmierfettes auf der am meisten der Reibung ausgesetzten 
Kontaktflache 15 (siehe Fig. 2) des Verschlusshakens 4 zu dem nicht 
gezeigten Konigszapfen, weist der Verschlusshaken 4 einen in radialer 
Richtung verlaufenden Schmierkanal 23 auf. 

Das dem Verschlusshaken 4 abgewandte Ende der Schmierleitung 7 ist 
an einer Ventilsteuereinrichtung 12 angeschlossen, welche wiederum 
direkt an dem Fettreservoir 6 angreift. Das Fettreservoir 6 ist als 
Fettkartusche 9 ausgebildet und nimmt eine Fettmenge fur einen 
Zeitraum von 2 bis 3 Jahren auf. In der gezeigten Darstellung ist die 
Fettkartusche 9 mit einem Antrieb 10 zum Ausschieben des 
Schmierfettes versehen, wobei der Antrieb 10 als chemischer Antrieb 
ausgebildet ist, das heiBt der zum Schmierfettausschub notwendige 
Druckaufbau durch eine fortwahrende chemische Reaktion erfolgt. 

Eine kontrollierte und beeinflussbare Schmierfettdosierung, die allein 
mit einem chemischen Antrieb 10 der Fettkartusche 9 nicht moglich 
ware, ist durch die Ventilsteuereinrichtung 12 moglich. Das wesentliche 
Bauteil der Ventilsteuereinrichtung 12 ist ein Absperrventil, welches von 
der variablen Steuereinrichtung 11 uber Datenkabel 21 angesteuert 
wird und zwischen einer Verschlussstellung und einer Offnungsstellung 
verschaltbar ist. 

Bei der Steuereinrichtung 1 1 handelt es sich urn einen Prozessrechner, 
der ebenfalls uber Datenkabel 21 an einen Drucksensor 13 
angeschlossen ist. In aufgesatteltem Zustand ubt der Auflieger eine 
Auflast auf die Sattelkupplung 2 aus. Dieser Lastzustand wird von dem 
Drucksensor 13 sensiert, geht als Messwert in die variable 
Steuereinrichtung 1 1 ein und wird dort verarbeitet. Im Ergebnis gibt die 
variable Steuereinrichtung 1 1 bei Anwesenheit eines Aufliegers an 
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ihrem Datenausgang ein Steuersignal zum Offnen der 
Ventilsteuereinrichtung 12 ab. Bei nicht aufgesatteltem Auflieger 
dagegen wird die Ventilsteuereinrichtung 12 in eine Verschlussstellung 
gebracht, so dass kein Schmierfett aus der Fettkartusche 9 gelangt. 
Durch diese Vorgehensweise wird der Schmierfettverbrauch zusatzlich 
weiter gesenkt. 

Das eingesetzte Schmierfett dient zur Reibungs- und 
Verschleiliminderung. Dabei handelt es sich vorzugsweise um ein 
lithiumverseiftes Schmierfett mit einem Basisolgemisch und Additiven 
zur Optimierung der allgemeinen Schmierstoffeigenschaften wie 
Korrosions- und Alterungsschutz, Schmierfilmfestigkeit bzw. Hoch- und 
Tieftemperaturverhalten. Die Einsatztemperatur kann zwischen -35°C 
und 150°C liegen. 

In der Fig. 2 ist perspektivisch entgegen der Fahrtrichtung 17 der 
Verschlusshaken 4 gezeigt. Der Verschlusshaken 4 ist in eingebautem 
Zustand um das Lagerloch 16 schwenkbar. Das Lagerloch 16 und der 
Schmierkanal 23 sind auf einer der Verschlussoffnung 24 
gegenuberliegenden Seite des Verschlusshakens 4 angeordnet. In 
diesem Bereich ist der Verschlusshaken 4 mechanisch vergleichsweise 
gering belastet, so dass eine Schwachung des Bauteiles akzeptiert 
werden kann. 

Ebenfalls in Fig. 2 sind an dem hinteren Schenkel 25 des 
Verschlusshakens 4 die Kontaktflachen 15, d.h. der auf der Innenseite 
liegende Kontaktbereich zu dem Konigszapfen (nicht gezeigt), 
erkennbar. In diesem Bereich und dem Bereich der aufteren 
Kontaktflache 18 (s. Fig.3) ware eine selektive Beschichtung mit der 
erfindungsgemafcen Gleitbeschichtung 8 ausreichend. Aus 
fertigungstechnischen Grunden ist es jedoch einfacher und daher auch 
kostengunstiger, den Verschlusshaken vollstandig mit der 
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Gleitbeschichtung 8 zu versehen. Dies gilt auch fur den 
Verschlussriegel. 

In Fig. 3 ist der Verschlusshaken entsprechend der Fig. 2 mit Blick in 
Fahrtrichtung 17 dargestellt. Auf der Auftenseite des hinteren 
Schenkels 25 befindet sich die Kontaktflache 18 zur Anlage des in Fig. 
4 perspektivisch gezeigten Verschiussriegels 5. Die komplementar 
ausgebildete Kontaktflache des Verschiussriegels 5 zu dem 
Verschlusshaken 4 ist als Kontaktflache 19 gekennzeichnet. Auch der 
Verschlussriegel 5 ist vollstandig mit der Gleitbeschichtung 8 
ummantelt. 

Der Verschlusshaken 4 ist in dem Lagerloch 20 gelagert und kann zum 
Freigeben des Verschlusshakens 4 seitlich herausgezogen werden. 
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Bezugszeichenliste 

1 Verschlussmechanik 

2 Sattelkupplung 

3 Kupplungsplatte 

4 Verschlusshaken 

5 Verschlussriegel 

6 Fettreservoir 

7 Schmierleitung 

8 Gleitbeschichtung 

9 Fettkartusche 

10 Antrieb 

1 1 variable Steuereinrichtung 

1 2 Ventilsteuereinrichtung 

13 Drucksensor 

14 Verschleiftring 

1 5 Kontaktflache Verschlusshaken/Konigszapfen 

1 6 Lagerloch Verschlusshaken 

17 Fahrtrichtung 

1 8 Kpntaktflache VerschlusshakenA/erschlussriegel 

1 9 Kontaktflache VerschlussriegelA/erschlusshaken 

20 Lagerloch Verschlussriegel 

21 Datenkabel 

22 Lageroffnung 

23 Schmierkanal 

24 Verschlussoffnung 

25 hinterer Schenkel Verschlusshaken 



- 15- 



Patentanspruche 

1 . System zum Schmieren einer Verschlussmechanik (1 ) an 
Sattelkupplungen (2) mit einer an der Unterseite einer 
Kupplungsplatte (3) angeordneten Verschlussmechanik (1), die 
mindestens einen mit einer Beschichtung versehenen 
Verschlusshaken (4) und/oder Verschlussriegel (5) aufweist, und 
einem Fettreservoir (6), welches Qber eine Schmierleitung (7) mit 
dem Verschlusshaken (4) verbunden ist, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die Beschichtung des Verschlusshakens (4) und/oder 
Verschlussriegels (5) als Gleitbeschichtung (8) ausgebildet ist. 

2. System nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, dass das 
Fettreservoir (6) eine der Sattelkupplung (2) zugeordnete 
Fettkartusche (9) ist. 

3. System nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Fettkartusche (9) an der Sattelkupplung (2) angeordnet ist. 

4. System nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Fettkartusche (9) unterhalb der Kupplungsplatte (3) 
angeordnet ist. 

5. System nach einem der Ansprtiche 2 bis 4, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Fettkartusche (9) einen Antrieb (10) 
aufweist. 

6. System nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Antrieb (10) einen elektromechanischen Antrieb umfasst. 
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7. System nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Antrieb (10) einen chemischen Antrieb umfasst. 

8. System nach einem der Anspruche 5 bis 7, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Antrieb (10) mit einer variablen 
Steuereinrichtung (1 1) verbunden ist. 

9. System nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass die 
variable Steuereinrichtung (11) eine Motorsteuereinrichtung 
umfasst. 

10. System nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass die 
variable Steuereinrichtung (1 1) eine Ventilsteuereinrichtung 
umfasst. 

1 1 . System nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Ventilsteuereinrichtung (12) ein in der Schmierleitung 
angeordnetes Mengenbegrenzungsventil umfasst. 

1 2. System nach einem der Anspruche 8 bis 1 1 , dadurch 
gekennzeichnet, dass die variable Steuereinrichtung (1 1 ) mit 
einem Fahrzeugsteuergerat kommuniziert. 

1 3. System nach einem der Anspruche 8 bis 1 1 , dadurch 
gekennzeichnet, dass die variable Steuereinrichtung (1 1) mit 
einem Kupplungssteuergerat kommuniziert. 

14. System nach einem der Anspruche 8 bis 1 1 , dadurch 
gekennzeichnet, dass die variable Steuereinrichtung (11) mit 
einem an der Kupplungsplatte (3) angeordneten Drucksensor 
(13) kommuniziert. 
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Verschlusshaken (4) fur den Einsatz in einer Sattelkupplung (2), 
bei dem mindestens eine aulSere Flache mit einer Beschichtung 
versehen ist, dadurch gekennzeichnet, dass die Beschichtung 
als Gleitbeschichtung (8) ausgebildet ist. 

Verschlusshaken (4) nach Anspruch 15, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Gleitbeschichtung (8) aus einem 
Mehrschichten-System aufgebaut ist. 

Verschlusshaken (4) nach Anspruch 16, dadurch 
gekennzeichnet, dass das Mehrschichten-System mindestens 
aus einer ersten Schicht, welche eine Eisenlegierung mit Nickel- 
und Molybdananteilen umfasst, und einer auf der ersten Schicht 
aufgebrachten zweiten Schicht aus PTFE aufgebaut ist. 

Verschlusshaken (4) nach einem der Anspruche 1 5 bis 1 7, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Gleitbeschichtung (8) eine 
Schichtdicke von 50 urn bis 150 urn aufweist. 

Verschlusshaken (4) nach Anspruch 18, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Gleitbeschichtung (8) eine 
Schichtdicke von 70 urn bis 130 |xm aufweist. 

Verschlussriegel (5) fur den Einsatz in einer Sattelkupplung (2), 
bei dem mindestens eine auftere Flache mit einer Beschichtung 
versehen ist, dadurch gekennzeichnet, dass die Beschichtung 
als Gleitbeschichtung (8) ausgebildet ist. 

Verwendung einer Gleitbeschichtung (8) fur die Herstellung eines 
Verschlusshakens (4) oder Verschlussriegels (5). 
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Verwendung eines mit einer Gieitbeschichtung (8) versehenen 
Verschlusshakens (4) oder Verschlussriegels (5) zur Herstellung 
einer Sattelkupplung (2). 
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Zusammenfassung 



Es wird System zum Schmieren einer Verschlussmechanik (1) an 
Sattelkupplungen (2) mit einer an der Unterseite einer 
Kupplungsplatte (3) angeordneten Verschlussmechanik (1), die 
mindestens einen mit einer Beschichtung versehenen 
Verschlusshaken (4) und/oder Verschlussriegel (5) aufweist, und einem 
Fettreservoir (6), welches uber eine Schmierleitung (7) mit dem 
Verschlusshaken (4) verbunden ist, beschrieben. Daruber hinaus betrifft 
die Erfindung eine Beschichtung von Einzelkomponenten des System, 
namlich des Verschlusshakens (4) und des Verschlussriegels (5) sowie 
die Verwendung einer Beschichtung. 

Die Erfindung ist unter anderem dadurch gekennzeichnet, dass die 
Beschichtung des Verschlusshakens (4) und/oder Verschlussriegels (5) 
als Gleitbeschichtung (8) ausgebildet ist. 



Hierzu Fig. 1 
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